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МЕТОДИ ПРИЙНЯТТЯ ПРАВИЛЬНОГО РІШЕННЯ ДИСПЕТЧЕРОМ  
ПІД ЧАС ОБСЛУГОВУВАННЯ ПОВІТРЯНОГО РУХУ 
Розглянуто основні методи в системі «диспетчер – інформаційне середовище – екіпаж повітряного корабля», 
які визначають прийняття рішення диспетчером з керування повітряним рухом. 
In the article certain and the considered basic methods in the system “air traffic controller − environment − crew", 
which determine the decision-making by air traffic control. 
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Постановка проблеми 
Обслуговування повітряного руху відбувається 
під впливом факторів невизначеності і спричи-
неного ними ризику, характеризується швидко-
плинністю процесів, динамічністю повітряної 
ситуації, великим обсягом інформації та високим 
рівнем психоемоційного напруження на диспет-
чера.  
За умови наявності у диспетчера точної і повної 
інформації підвищується можливість прийняття 
правильного рішення, а його наслідки зменшу-
ють ризик.  
Наявність у диспетчера неточної, суперечливої 
або неповної інформації про умови виконання 
польотів, недостатній рівень його професійної 
підготовки, психофізіологічний стан у свою чер-
гу підвищують ризик прийняття помилкового 
рішення та, як наслідок, виникнення неочікува-
них, нестандартних ситуацій, які створюють за-
грозу безпечному виконанню польоту. 
Отже, постає актуальне науково-практичне за-
вдання розроблення дієвих методів прийняття 
рішень під час обслуговування повітряного руху. 
Аналіз останніх досліджень і публікацій 
Значну увагу в наукових працях провідних уче-
них у галузі авіації [1; 2−5] приділено локальним 
діям з прогнозування, ідентифікації та керування 
факторами ризику, а також висвітленню основ-
них методологічних питань щодо створення і за-
стосування математичних моделей управління 
рівнем безпеки польотів, проте недостатньо ма-
теріалів, які містили б методологічні основи при-
йняття рішень на всіх етапах професійної діяль-
ності авіаційних диспетчерів. 
Аналіз методів прийняття  
управлінських рішень 
Ефективність вибору того або іншого рішення 
визначається деяким критерієм F, що припускає 
кількісне уявлення. Фактори, від яких залежить 
ефективність вибору прийняття рішення, можна 
розбити на такі групи: 
1) контрольовані − визначаються особами, що 
приймають рішення, Х1, Х2, ..., Xl; 
− неконтрольовані – вибір і дії осіб не впливають 
на прийняття рішень; 
− детерміновані – невипадкові фіксовані величи-
ни, значення яких відомі, А1, А2, …, Аp; 
− стохастичні – випадкові величини і процеси з ві-
домими законами розподілу Y1, Y2, …, Yq; 
− невизначені, для яких відома область, на яку 
поширюється закон розподілу, їх значення неві-
домі в момент прийняття рішення Z1, Z2, …, Zr. 
Відповідно до виокремлених факторів критерій оп-
тимальності можна подати у вигляді 
F = F(Х1, Х2, ..., Xl, А1, А2, …, Аp, Y1, Y2, …, Yq, Z1, 
Z2, …, Zr, t). 
Значення контрольованих факторів зазвичай об-
межені рядом природних причин, наприклад ре-
сурсами. Математично ці обмеження можна по-
дати у такому вигляді: 
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Ω  простору, всередині яких розміщені можли-
ві значення факторів Х1, Х2, ..., Xl.  
Аналогічно можуть бути обмежені й області мо-
жливих значень неконтрольованих факторів.  




Прийняття рішень диспетчером та їх результати-
вність є складним та відповідальним процесом 
інформаційного обміну між диспетчером та екі-
пажами повітряних кораблів.  
У процесі обслуговування повітряного руху дис-
петчер для отримання необхідної інформації вза-
ємодіє з різноманітними джерелами інформації, і 
його головне завдання полягає в її своєчасному 
аналізі, прийнятті правильних рішень та передачі 
їх засобами повітряного електрозв’язку екіпажам 
повітряних кораблів у вигляді вказівок, дозволів 
та інформації. Від їх правильності й обґрунтова-
ності, відповідності тим умовам, обставинам, та 
ситуації, що складають у визначеному повітря-
ному просторі в певний момент часу, залежить 
безпечне виконання польоту [5,6]. 
Результат прийнятого рішення залежить від виб-
раного рішення (стратегії керування) і деяких 
невипадкових фіксованих факторів, повністю ві-
домих особі, що приймає рішення [7].  
Стратегії керування можна подати у вигляді  
n-вимірного вектора  
Х = (х1, х2, …, хп),  
на компоненти якого накладено обмеження, зу-
мовлені рядом природних причин: 
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де  
Аi − деякий вектор-рядок фіксованих невипадко-
вих параметрів. 
Умови (2) визначають область ХΩ  допустимих 
значень стратегій X. 
Ефективність прийняття управлінських рішень 
характеризується деяким числовим критерієм 
оптимальності F:  
F = F(X, С),  
де  
С − вектор-рядок фіксованих, невипадкових па-
раметрів. 
Масиви А і С характеризують властивості об'єк-
тів, що беруть участь у керуванні, і умови, в яких 
виконується керування. 
Перед особою, що приймає рішення, стоїть за-
вдання вибору такого значення  
)...,,,( 21 пхххХ =  
вектора керування  
Х = (х1, х2, …, хп)  
з області ХΩ  його допустимих значень, яке мак-
симізує значення критерію оптимальності F, а 
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де область ХΩ  подано умовою (2). 
У рівнянні (3) F  і Х  − максимально досяжне в 
умовах (1), (2) значення критерію оптимальності 
F і відповідне йому оптимальне значення вектора 
керування X. 
Стан інформаційного середовища, в якому пра-
цює диспетчер, рівень професійної підготовки та 
психофізіологічний стан диспетчера − головні 
фактори, які сприяють прийняттю правильного 
рішення під час обслуговування повітряного  
руху [8−9]. 
Очевидним є те, що формальний підхід до 
збору, отримання, аналізу інформації про 
умови обслуговування повітряного руху та 
траєкторії руху повітряних кораблів створює 
передумови для помилкового рішення і може 
стати причиною неправильного або несвоєча-
сного прийняття рішення диспетчером та 
призвести, щонайменше, до порушення вста-
новлених вимог нормативних документів, які 
визначають організацію обслуговування по-
вітряного руху, а в гіршому випадку − вини-
кнення інциденту, аварії або катастрофи. 
Багатокритеріальні задачі прийняття рішень  
Вибираємо одне з множини рішень Х з області 
ХΩ  їх допустимих значень.  
На відміну від викладеного, кожне вибране рі-
шення оцінюється сукупністю критеріїв f1, f2, …, 
fk, які можуть відрізнятися своїми коефіцієнтами 
відносної значущості λ1, λ2, …, λk.  
Критерії fq, kq ,1= , називають частинними або 
локальними критеріями.  
Вони утворюють інтегральний або векторний 
критерій оптимальності F = { fq} .  
Коефіцієнти λq, kq ,1= , утворюють вектор зна-
чущості Λ = {λq}.   
Кожен локальний критерій характеризує деяку 
локальну мету прийнятого рішення. Оптимальне 
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де F  − оптимальне значення інтегрального кри-
терію;  
opt − оператор оптимізації, який визначає вибра-
ний принцип оптимізації. 
Область допустимих рішень ХΩ  може бути роз-
бита на дві непересічні частини:  
c
XΩ  − область згоди, в якій якість рішення може 
бути поліпшене одночасно за всіма локальними 
критеріями або без зниження рівня будь-якого з 
критеріїв;  
к
XΩ  − область компромісів, у якій поліпшення 
якості рішення за одними локальними критерія-
ми призводить до погіршення якості рішення за 
іншими. 
Оптимальне рішення може належати тільки об-
ласті компромісів, оскільки в області узгоджено-
сті рішення має бути поліпшено за відповідними 
критеріями.  
Виділення області компромісу звужує область 
можливих рішень, але для вибору єдиного варі-
анта рішення слід розкрити сенс оператора оп-
тимізації (opt) виразу (4) або вибрати схему ком-
промісу через вибір функції агрегування частин-
них показань ефективності. 
Саме тому можна стверджувати, що ряд авіацій-
них подій та інцидентів з вини диспетчерів був 
спричинений людським фактором, тобто його не-
надійністю як елемента системи «диспетчер – ін-
формаційне середовище – екіпаж повітряного ко-
рабля». Це зумовлено тим, що для прийняття рі-
шення використовувалася інформація, яка була не 
своєчасною, неповною або неправильно аналізу-
валася та інтерпретувалася через помилки диспет-
черів унаслідок їх психофізіологічного стану та 
низького рівня професійної підготовки [4]. 
У процесі обслуговування повітряного руху від-
бувається активна взаємодія диспетчера з різни-
ми джерелами інформації та її видами.  
Прийняття правильного рішення залежить від 
того, наскільки диспетчер зможе правильно 
сприйняти та проаналізувати наявну інформацію 
про умови обслуговування повітряного руху та 
виконання польотів. Саме тому для прийняття 
правильного рішення диспетчер повинен про-
аналізувати всі елементи наявної інформації, се-
ред яких обов’язковими є:  
− радіолокаційна інформація про динамічну по-
вітряну ситуацію; 
− планова інформація про рух повітряних  
кораблів; 
− метеорологічна інформація; 
− інформація про заборони та обмеження на ви-
користання повітряного простору як у своїй сфе-
рі відповідальності, так і за її межами; 
− інформація про технічний стан аеродромів; 
− інформація про стан роботи наземних радіоте-
хнічних засобів.  
Аналіз радіолокаційної інформації про динаміч-
ну повітряну ситуацію дає змогу диспетчеру на-
дійно контролювати рух повітряних кораблів та 
своєчасно надавати обґрунтовані вказівки для 
забезпечення встановлених інтервалів між ними 
з метою уникнення зіткнень.  
Аналіз планової інформації про рух повітряних 
кораблів дає диспетчеру змогу завчасно прогно-
зувати виникнення конфліктних ситуацій між 
повітряними кораблями та своєчасно їх усувати. 
Аналіз інформації про метеорологічні умови дає 
диспетчеру змогу планувати використання еше-
лонів (висот) польоту та маршрутів організації 
повітряного руху залежно від наявності небезпе-
чних метеорологічних явищ (грози, граду, обле-
деніння, турбулентності).  
За їх наявності диспетчер не повинен надавати 
вказівок екіпажам повітряних кораблів щодо ви-
користання даних ешелонів польоту та маршру-
тів, щоб надалі вони їх звільняли або не викорис-
товували через обледеніння або райони з гроза-
ми, створюючи при цьому конфліктні ситуації з 
іншими повітряними кораблями. 
Аналіз інформації про заборони та обмеження ви-
користання повітряного простору як у своєму ра-
йоні відповідальності, так і за його межами дає 
змогу диспетчеру завчасно прогнозувати рух по-
вітряних кораблів, а у разі розв’язання конфлікт-
них ситуацій або обходу зон з небезпечними по-
годними умовами дозволяти екіпажам повітряних 
кораблів своєчасно відхилятися від установлених 
маршрутів без загрози безпеці польотів [1;7].  
Аналіз інформації про технічний стан аеродромів 
дозволяє диспетчеру в разі виникнення особли-
вих обставин у польоті з повітряним кораблем 
негайно допомогти екіпажу у виборі аеродрому 
для аварійної посадки з урахуванням при цьому 
типу повітряного корабля та наземного радіотех-
нічного обладнання, яке забезпечує заходження 
та посадку на аеродромі. 
Аналіз диспетчером інформації про технічний стан 
роботи наземних радіотехнічних заходів та її  
своєчасне надання екіпажам повітряного корабля, 
особливо під час виконання заходження на посадку 
і посадки в складних метеорологічних умовах,  
гарантує безпечне виконання польоту. 




Прийняття рішення ґрунтується на постійному та 
всебічному аналізі всіх елементів наявної інфор-
мації та являє собою найважче і відповідальне 
завдання диспетчера під час обслуговування по-
вітряного руху.  
Отримання точної та своєчасної інформації про 
метеорологічні умови, планування руху повітря-
них кораблів, технічне забезпечення та порядок 
виконання польотів є необхідною, але не достат-
ньою умовою для прийняття диспетчером прави-
льного рішення. 
Серед зазначених умов для прийняття правиль-
ного рішення диспетчером доцільно звернути 
увагу на наявність у нього необхідних професій-
них знань, умінь і навичок, досвіду роботи, які 
створюють умови для пошуку та правильного  
відбору необхідної інформації і її розуміння.  
Ці знання і досвід є необхідною передумовою і 
для активізації відтворювального уявлення.  
Уміння швидко виявити та розпізнати ту чи іншу 
ситуацію, проаналізувати та своєчасно прийняти 
правильне рішення на основі наявної інформації 
свідчить про високий рівень професійної надій-
ності диспетчера. 
Важливою умовою, на якій ґрунтується при-
йняття правильного рішення, є здатність ди-
спетчера до глибокого і всебічного аналізу 
динамічної повітряної ситуації.  
Уміння диспетчера швидко сприймати, аналі-
зувати та прогнозувати траєкторії руху пові-
тряних кораблів, використовуючи наявний 
ресурс радіотехнічних засобів, а також час, 
межі району відповідальності і структуру по-
вітряного простору, дають змогу приймати 
правильне рішення та надавати обґрунтовану 
вказівку, дозвіл або іншу інформацію екіпа-
жу повітряного корабля, створюючи таким 
чином передумови для правильного та своє-
часного виконання ним необхідних дій з пі-
лотування повітряного корабля, які позитив-
но вплинуть на безпечне виконання польоту. 
У практичній діяльності диспетчера можуть  
траплятися різні випадки виникнення складних 
ситуацій:  
− ускладнення умов виконання польоту; 
− створення особливої ситуації в польоті; 
− напружений психофізіологічний стан дис-
петчера.  
Зазначені ситуації та умови виникають у тих  
випадках, коли диспетчер здійснює керування 
повітряним рухом за недостатнього обсягу наяв-
ної в нього інформації.  
Зазначені фактори негативно впливають на пси-
хоемоційний стан та створюють психофізіологі-
чне напруження у диспетчера, але попри це, він 
повинен адекватно сприймати, аналізувати та 
приймати правильне рішення, вплив якого на 
безпеку виконання польоту повітряним кораблем 
може мати вирішальне значення.  
Щоб мінімізувати ризик негативного впливу 
цих факторів на диспетчера під час керуван-
ня повітряним рухом у складній повітряній 
ситуації та складних умовах, необхідно в хо-
ді тренажерної та практичної підготовки  
формувати його вміння та навички зі сприй-
няття, аналізу та прийняття рішень з ураху-
ванням усіх елементів інформації.  
Наявність таких психологічних та людських яко-
стей особистості, як самовладання, психологічна 
стійкість, передбачливість, здатність до сприй-
няття інформації у складній повітряній та метео-
рологічній ситуації, її аналіз та прогнозування 
розвитку ситуацій в районі відповідальності, 
сприяють формуванню вмінь одночасно врахо-
вувати інформацію, яка надходить більш ніж від 
одного джерела, переключати увагу на більш  
важливу інформацію чи ситуацію у повітрі та 
адекватно на це реагувати.  
Відомий російський психолог П.С. Гуревич 
влучно зазначив, що схвильована та стриво-
жена людина рідко поводить себе більш розу-
мно, ніж у стані спокою. У повсякденному 
житті стривожена людина найчастіше припус-
кається безглуздих помилок. А тому, конста-
тує вчений, люди, які вміють контролювати 
себе і здатні шукати й отримувати додаткову 
інформацію про події, фактично зберігають 
спокій [1]. 
Передбачати розвиток ситуації на основі наявної 
інформації та прогнозувати умови руху повітря-
них кораблів – це одна з важливих професійних 
властивостей диспетчера під час керування  
повітряним рухом, яка розвивається та удоскона-
люється в ході тренажерної підготовки та протя-
гом багаторічної діяльності з керування повітря-
ним рухом.  
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Диспетчер повинен:  
− постійно аналізувати динамічну повітряну си-
туацію; 
− своєчасно знаходити правильне рішення щодо 
ускладнення умов виконання польотів та обслу-
говування повітряного руху; 
− без створення дефіциту часу надавати відпо-
відні вказівки, дозволи та рекомендації екіпажам 
повітряних кораблів.  
Чим детальніше аналізуються всі елементи інфо-
рмації, які стосуються виконання польотів, тим 
більше варіантів вирішення конфліктної ситуації 
завчасно буде знайдено, тим більше несподіва-
нок вдасться уникнути і більше обґрунтованих та 
правильних рішень прийняти. 
Здатність диспетчера на підставі наявної ін-
формації передбачати розвиток динамічної 
повітряної ситуації ґрунтується на великому 
професійному досвіді керування повітряним 
рухом, на професійних знаннях і вміннях 
оперувати ними.  
Без обґрунтованої передбачливості керування 
повітряним рухом зводиться до парирування 
неочікуваної динамічної повітряної ситуацій, 
збільшення завантаженості на диспетчера 
створення таким чином умов для виникнення 
помилок, які можуть стати причиною помил-
кового рішення диспетчера, що у свою чергу 
може призвести до порушення безпеки 
польотів.  
Отже, передбачливість, яка ґрунтується на 
всіх наявних елементах інформації, має важ-
ливе психологічне значення для диспетчера. 
Використовуючи необхідну інформацію для 
планування своєї діяльності на декілька хви-
лин вперед, диспетчер тим самим створює со-
бі спокійні стабільні умови роботи, які є пере-
думовою безпечного виконання польоту. При 
цьому у диспетчера з’ являється впевненість у 
своїх силах, і таким чином зростає його про-
фесійна надійність.  
Очевидно, що все передбачити неможливо. Тому 
на швидке прийняття правильного рішення дис-
петчером впливає його великий професійний до-
свід та особистісні якості його характеру – само-
владання, швидка реакція сприйняття повітряної 
ситуації, здатність переключати увагу, винахід-
ливість під час прийняття рішення.  
Прийняття диспетчером правильного рішення дає 
підстави стверджувати, що він має відмінну теоре-
тичну та практичну підготовку, тобто високий рі-
вень професійних знань, умінь та навичок.  
Для прийняття рішень в умовах невизначено-
сті, коли ймовірність можливих варіантів по-
вітряної ситуації невідома, можна використо-
вувати ряд критеріїв, вибір кожного з яких, з 
урахуванням характеру вирішуваного зав-
дання, поставлених цільових настанов і  
обмежень, залежить також від схильності до 
ризику осіб, що приймають рішення. 
Класичним критерієм, використовуваним під час 
прийняття рішень в умовах невизначеності, можна 
вважати критерій узагальненого максиміну  
(песимізму — оптимізму) Гурвіца. Цей критерії ви-
користовують у ситуації, коли потрібно зупини-
тися між лінією поведінки з розрахунку на гір-
ший варіант і лінією поведінки з розрахунку на 
кращий варіант [2;3]. 
У цьому випадку перевага віддається варіанту рі-
шень, для якого виявиться максимальним показ-
ник, визначуваний з виразу: 
( ){ }= k m in + 1 - m ax ,i i j i jG a k a  
де  
k − коефіцієнт, що розглядається як показник оп-
тимізму ( )0 ≤ κ ≤ 1 ;  
ija  − виграш, що відповідає і-му рішенню за j-го 
варіанта ситуації. 
Якщо k = 0 — лінія поведінки з розрахунку на 
краще, якщо k = 1 — з розрахунку на гірше. 
Неважко переконатися, що за k = 1 критерій Гур-
віца збігається з критерієм Вальда, тобто орієнта-
ція на обережну поведінку.  
Якщо k = 0, — орієнтація на граничний ризик, 
оскільки великий виграш зазвичай позв'язаний з 
великим ризиком.  
Значення між 0 і 1 є проміжними між ризиком і обе-
режністю і вибираються залежно від конкретної си-
туації і схильності до ризику особи, що приймає рі-
шення. 
Висновки 
Прийняття правильного рішення диспетчером 
залежить від інформаційного середовища, про-
фесійної підготовки диспетчера та психо-
фізіологічного стану.  




Тільки з урахуванням впливу всіх зазначених фак-
торів на діяльність диспетчера можна створити 
умови для прийняття ним правильного рішення та 
подання його у вигляді команди екіпажу повітря-
ного корабля, чим будуть створені належні умови 
безпечного виконання польотів [6−9]. 
Отже, постає важливе науково-практичне за-
вдання створення методології і теоретичного ба-
зису прийняття оптимальних рішень диспетче-
ром у процесі його професійної діяльності.  
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